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Com proposta
arrojada, usudrios
querem se articular
nacionalmente

Usudrios de portos em Santa Catarina se
organizam contra altos custos e tarifas abusivas

Danilo Oliveira
em uma representacdo na-
cional, os usudrios de portos
comecam a despertar para a
necessidade de se organiza-
rem para defender seus interesses, na
esteira do novo marco legal do setor.
Com apenas uma representatividade
estadual na Bahia, serd lancada nos
préximos meses a segunda entidade
regional, em Santa Catarina. O objeti-
vo do grupo organizador é estimular a
unido dos usudrios em outros estados
e a criacdo de uma associacao a nivel
nacional para discutir os principais
pleitos dos usudrios de portos jun-
to a Agéncia Nacional de Transportes
Aquavidrios (Antaq) e ao governo fe-
deral. J4 foram iniciados contatos para
articular novas entidades nos estados
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Depois da
Usuport, na
Bahia, Santa
Catarina contara
também com sua
representacao
estadual nos

proximos meses
|

do Pard, Espirito Santo, Pernambuco,
Sao Paulo e Parana.

Os usudrios querem acabar com a
desarticulacao entre eles, o que os dei-
xam de fora de discussdes importantes
como a nova Lei dos Portos.

A principal reclamacdo dos usudrios
é o alto custo tarifdrio. “A competitivi-
dade da inddustria brasileira é captura-
da no trajeto entre a fibrica e o porto
e depois dentro do porto. Uma parte €é
capturada pelo estado e outra parte €
capturada pelos terminais privados que
aumentam suas tarifas muito acima da
inflacdo porque néo existe fiscalizacao”,
analisa Claudio César Soares, diretor
executivo da Rede Dr. Comey, franquia
da Export Manager em Ribeirdo Preto
(SP), um dos participantes do grupo.



Se os custos sdo o principal alvo da iniciativa, também
a qualidade dos servigos estd na mira dos usudrios. Soares
reconhece grande evolucdo no setor portos, a partir da dé-
cada de 1990, com a privatizacdo de terminais, o que atraiu
investimentos privados para os portos. Ele observa ainda
que o estado cumpre bem o papel de arrecadador. Mas vé
falhas na fiscalizagdo do concessiondrio. E para ele o opera-
dor portudrio prejudica os usudrios ao nédo investir suficien-
temente em melhorias nos portos.

Ele diz que existe uma série de préaticas antigas nos por-
tos brasileiros cujas solugdes ndo passam pela legislacao.
“Temos praticas e costumes ultrapassados que beneficiam
o préprio estado e o arrendatério, semelhante ao que acon-
tece na telefonia, eletricidade e outras dreas privatizadas:
apropriacdo de renda das empresas que ganharam conces-
sdo, sem o adequado servi¢o”, resume Soares.

Receber cargas além da capacidade do terminal é um dos
gargalos que afetam os usudrios. Um dos entrevistados diz
que os SACs dos terminais de um modo geral dispéem de
nimero insuficiente de profissionais para solucionar a
crescente demanda de problemas. Como via de regra to-
dos os procedimentos, inclusive autorizagées de descon-
to, passam pelo sistema, ele ficaria constantemente lento
ou fora do ar. A demora, por sua vez, aumenta o tempo
em que a carga permanece no terminal e a espera do car-
regamento. “No final das contas, o terminal vé a sua re-
ceita crescer consideravelmente sobre a quantidade de
operacdes propriamente dita e aumenta o prejuizo dos
usudrios, terminais externos, transportadoras e despa-
chantes”, afirma André de Seixas, diretor comercial da Iro-
-Log Logistics & Trading, que atua nos terminais da MultiRio
e da Libra, no Rio de Janeiro.

A empresa diz ter enfrentado problemas com a Libra por
conta da movimentacdo de cargas além da capacidade fi-
sica do terminal no Rio, além da instabilidade no sistema.
Seixas afirma que esses dois problemas instauraram um
‘caos operacional’. Em dezembro de 2012, ele se reuniu com
representantes da Libra, que admitiram os problemas. Na
ocasiao, eles afirmaram que o terminal estava investindo na
ampliacao de cais e armazéns e na compra de equipamen-
tos. Seixas reconhece que algumas mudancgas foram reali-
zadas pela Libra desde entdo. Uma delas foi a operagdo do
terminal 24 horas nos dias de semana a partir de fevereiro.
Entretanto, em junho, o terminal enfrentou problemas de
janela, além de filas e instabilidade de seu sistema. No inicio
de julho, a Libra teria trocado o servidor.

Segundo Seixas, hd outras empresas, com as quais con-
versou, que avaliam o terminal da Libra de maneira ho-
mogénea: ndo hd problemas em relacdo a qualificacdo e
comprometimento de seus funciondrios, e sim questoes re-
lacionadas a gestdo. Seixas relata que os usudrios sdo bem
atendidos, recebem feedbacks e vém realizando reunides
periédicas com os operadores dos terminais no Rio. “Im-
putamos a responsabilidade pelos problemas a gestdo do
terminal. Afinal, para ser concessiondria de servico publico,
uma empresa deve ter uma gestao que busque qualidade to-
tal, tendo o usudrio como centro”, defende Seixas.

Estudos apontam que, se nao forem feitas as mudancas
necessdrias no porto de Santos, ele pode entrar em colapso.
Alguns sinais tém sido identificados nos ultimos anos, so-
bretudo durante a safra de graos. O longo tempo de espera
quando o navio chega tem alto custo e esse custo é repassa-
do para usudrios e, consequentemente, para o contribuinte.
Quando o navio demora, o prejuizo varia de US$ 40 mil a
US$ 60 mil por dia.

O coordenador da Camara de Logistica da Associagdo de
Comeércio Exterior do Brasil (AEB), Jovelino Pires, calcula
que o custo operacional pode seguramente dobrar numa
operacao de importacao por conta de atrasos. “O navio che-
ga e fica parado esperando. Jogam isso em demurrage para
os donos da carga. Esse custo é transferido para nés. A po-
pulagdo e os empresdrios estdo pagando porque o porto nao
funciona”, explica Pires.

Jovelino diz que o or¢camento brasileiro é muito afetado
pelos impostos. O de importacdo, por exemplo, deveria ser
uma espécie de blindagem dos produtos nacionais, ao invés
da funcdo arrecadatéria. Além disso, os impostos sdo co-
brados de forma sobreposta. Dessa forma, um produto que
custa US$ 100, é vendido para o consumidor brasileiro pelo
dobro do preco porque um imposto incide sobre o outro, ao
invés de ser calculado em cima do custo inicial.

Em 2012, as despesas de transportes atingiram quase
R$ 15 bilh6es no Brasil, segundo a AEB. “O Brasil paga uma
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fortuna para trazer mercadoria para
cd e paga uma fortuna para vender.
O exportador e o importador sdo os
grandes pagadores disso tudo”, aponta
Jovelino.

Soares, da Dr. Comex, também clas-
sifica como ‘absurdas’ as cobrangas de
demurrage e as tarifas de armazena-
gem. Ele reclama que a armazenagem
no Brasil ndo é cobrada pelo tempo
que a mercadoria ficou no armazém.
“Ela é cobrada pelo valor da mercado-
ria, como imposto de importacgao. Isso
é absurdo. Ou seja, o terminal privado
é também um tributador, faz papel de
estado, s6 que com dinheiro privado”,
compara Soares.

A projecoes revisadas da balanca
comercial para 2013 reduzem as ex-
portacdes em 5%, para US$ 230,511 bi-
lhoes, e indicam aumento de 4,2% nas
importacées, que chegariam a US$
232,519 bilhoes. O resultado seria um
deficit de cerca de US$ 2 bilhdes, ante
o superavit de US$ 14,6 bilhdes proje-
tado na estimativa anterior da entida-
de, divulgada em dezembro de 2012.
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JOVELINO PIRES
Atrasos podem acarretar
duplicidade dos custos
operacionais numa
importagdo

Na segunda semana de julho, com
cinco dias tteis, as exportacées bra-
sileiras atingiram US$ 4,240 bilhdes,
com média didria de US$ 848 milhoes.
Segundo o Ministério do Desenvolvi-
mento, Industria e Comércio Exterior
(MDIC), as importacdes, no periodo,
foram de US$ 4,859 bilhoes, com de-
sempenho médio didrio de US$ 971,8
milhoes. Com esses resultados, a ba-
langa comercial registrou deficit se-
manal de US$ 619 milhoes, com média
didria negativa de US$ 123,8 milhdes,
e corrente de comércio de US$ 9,099
bilhées.

O coordenador da Camara de Logis-
tica da AEB diz que o problema pesou
porque o pais depende dos produtos
primdrios, que representam 60% das
importacdes e exportacdes. Recente-
mente, houve problemas para o es-
coamento das safras de soja, milho
e acticar. “H4 dois anos, todo mundo
sabia que a producdo seria essa, estdo
aplicando tecnologia avancada no se-
tor agricola. Foi uma safra maravilho-
sa, mas perdeu preco 14 fora, alguns
ndo conseguiram embarcar” lamenta
Jovelino.

Ele explica que a formacao de preco
de exportacgdo estd a cargo das compa-
nhias estrangeiras. Pires lembra que
a marinha mercante brasileira esta
enfraquecida, com poucos armado-
res comprando navios. O professor
analisa que o importador brasileiro
costuma utilizar servigos porta a por-
ta, enquanto os exportadores levam a
mercadoria apenas até o porto.

Como o pais possui tamanho con-
tinental e caréncia de infraestrutura, o
custo logistico para levar a producédo
do interior do pais ao porto aumenta
exponencialmente. A rodovia Cuia-
bad-Santarém possui 1.050 quiléome-
tros, sendo mais de 600 quildmetros
ndo asfaltados. No caso dos minérios,
empresas como a Vale verticalizaram
a produgao, investindo na integracdo
da cadeia por ferrovias até os portos. A

Receber cargas além da
capacidade do terminal
é um dos gargalos
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integracdo fez com que a empresa en-
tregue minério na China mais barato
que a Austrdlia.

Em contrapartida, a falta de co-
nexdo entre a malha ferrovidria e os
atrasos nas obras de ferrovias publi-
cas importantes como a Norte-Sul e a
Transnordestina prejudicam produto-
res e portos como Pecém (CE) e Suape
(PE). Apesar de bem localizados, eles
comecam a perder competitividade
para outros portos mundiais. Pires
visitou recentemente os portos de Si-
nes e Aveiro, em Portugal. Ele conta
que esses portos estdo investindo para
aproveitar a posicao estratégica.

Jovelino destaca a eficiéncia do sis-
tema portudrio portugués. Em Sines,
ele assistiu o desembarago de um na-
vio de 14 mil TEUS. Cada carga que
chega nesse porto é despachada por
apenas um funciondrio publico. O
segredo, segundo Pires, é que as dui-
vidas em relacdo a documentacdo e
informagdes do navio sdo tiradas bem
antes do navio atracar. No Brasil, o ni-
mero de representantes do governo
chega a sete, sendo que eles trabalham
em hordrios diferentes.

Outra vantagem dos portos lusos,
segundo Pires, € a intermodalidade na
retrodrea, onde se integram ao porto
rodovia e ferrovia. “Dizem que os por-
tugueses nos ensinaram a burocracia,
mas os portos deles a desaprenderam.
Eles estdo olhando para frente, pegan-

100 PORTOS E NAVIOS AGOSTO 2013

[

Uma das reclamacoes
seria o aumento da
receitas dos terminais,
enquanto 0s usudrios
acumulariam prejuizos

PAULOVILLA
Principais portos
europeus tém
associagoes de usudrios

do mercado de Angola, Brasil, costa do
Atlantico dos Estados Unidos e Pana-
m4d, que estd dobrando o tamanho do
canal.”

O embrido da nova entidade nas-
ceu no I Semindrio dos Usudrios dos
Portos Catarinenses (Usuport-SC),
realizado em 21 de junho, em Itajai
(SC). Um questiondrio para usudrios
que participaram do evento apontou,
de forma unanime, o custo portudrio
como o principal problema para as
empresas. Para Soares, da Rede Dr. Co-
mex, a demurrage no Brasil, virou uma
cobranca mais onerosa que o frete. Ele
lamenta a falta de uma legislacao clara
sobre o tema. “Cada um faz a prética
como quer, acontece oportunismo.
Uma entidade de usudrios organizada
poderia ir ao Congresso propor uma
regulamentacdo. Como ndo existem
propostas, os donos dos portos e con-
cessiondrios nao querem mexer nisso”,
afirma Soares.

O diretor da Rede Dr. Comex defen-
de que ndo adianta mais oferta de ber-
¢os se nao houver o equilibrio entre
estado, usudrio e concessiondrio do
terminal. Antes de criar uma associa-
¢do nacional, os usudrios pretendem
reunir, pelo menos, trés entidades
regionais. Ele explica que cada porto
tem sua peculiaridade e cada associa-
cdo deve refletir sua demanda a nivel
local. “A entidade nacional tem que ser
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o agregado das locais, e ndo o inverso.
Sendo, repetiremos o erro do governo:
baixar uma norma em Brasilia achan-
do que todo mundo € igual”, afirma.

A Constituicdo estabelece que o
estado deve estimular a organizacao
dos usudrios. No entanto, os usudrios
brasileiros ndo tém a cultura da orga-
nizac¢do para reivindicar seus direitos.
Em julho, o ministro Dias Toffili, do
Supremo Tribunal Federal (STF), con-
cedeu liminar solicitada pelo Conse-
lho Federal da OAB, dando prazo de
120 dias para o Congresso aprovar lei
de usudrios de servigos publicos, con-
forme previsto na legislacao. Setores
como telefonia, eletricidade e portos
nao tém uma lei voltada para o usudrio
desses servicos publicos.

Soares lembra que, desde a Lei
8.630/1993 até a atual lei que regula-
menta o setor, houve investimentos e
ampliacdo da capacidade, “apesar de
um grupo pequeno de investidores ter
se apropriando do setor. Da maneira
que a nova lei foi estabelecida agora, é
provével que novos players vao entrar.
Ela foi bastante adequada tecnica-
mente, s6 que os usudrios ndo foram
ouvidos, nem antes, nem depois”, res-
salta Soares.

Enquanto os terminais e conces-
siondrios contam com mais de 10
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Cobrancas desiguais em
terminais vizinhos séo
outro ponto questionado
por usudrios

associacdes de defesa de interesse, a
Associacdo de Usudrios dos Portos da
Bahia (Usuport-BA) € a tinica entidade
que representa esse segmento. Os usu-
arios acreditam que nao faltam recur-
sos, mas sim organizacao, para formar
novas associa¢oes regionais e uma re-
presentatividade nacional.

O segmento quer a iniciativa se es-
tendendo aos portos de Santos, Rio
de Janeiro e Santa Catarina, que con-
centram mais de 70% da operacdo
portudria atual. Com cinco portos,
Santa Catarina lancard em breve sua
associagdo regional. A meta é lancar a
Usuport-SC na primeira quinzena de
setembro. “Houve interesse bastante

grande, fizemos semindrio de sensibi-
lizacdo, temos feito vdrios artigos que
estamos divulgando na midia catari-
nense. Fruto do semindrio, foi monta-
do um comité de cinco pessoas, criado
o estatuto e estamos angariando com-
promissos de adesao”, adianta Soares.

De um universo de cinco milhdes
de empresas brasileiras, 75 mil ope-
ram no comércio exterior. Dentre as
exportadoras brasileiras, a concentra-
¢do é ainda maior. Menos de mil em-
presas perfazem mais de 80% do total.
Existem mil empresas que operam
grandes volumes com bastante regula-
ridade. A importacdo possui um perfil
mais diversificado, desde pequenas a
grandes empresas que operam com
regularidade.

No exterior, os usudrios sao orga-
nizados hd mais de 100 anos em asso-
cia¢gOes. Muitos portos possuem uma
entidade representativa dos usudrios.
Nos Estados Unidos, eles servem de
grupos de interesse de pressdo junto
a ageéncia reguladora. “Com reuniées
regulares e anuais para discutir de-
mandas, eles tém todo um trabalho
de defesa de interesse do usudrio que
é visto pela agéncia reguladora como
necessario”, conta Soares.

O diretor executivo da Associagdo
de Usudrios dos Portos da Bahia (Usu-
port-BA), Paulo Villa, defende que os



usudrios tenham mais representativi-
dade. Ele destaca que existem associa-
¢Oes de usudrios nos principais portos
europeus, asidticos e norte-america-
nos. No Brasil, ele tem conhecimento
de manifestacoes de interesse, além de
Santa Catarina, em Pernambuco, Sao
Paulo e Rio Grande do Sul. Acrescenta
que os usudrios perderam espago nos
CAPs, que se tornaram consultivos a
partir da nova Lei dos Portos.

Mas Seixas, da Iro-Log, avalia que
o CAP ndo promoveu beneficios para
os usudrios e melhorias no porto do
Rio. “Qual o beneficio do CAP para
nés? Vejo as tarifas aumentarem toda
hora, bem acima da inflacdo. Vejo os
usudrios perdendo trés dias de peri-
odo. Ndo vamos sentir a menor falta
do CAP e acho que ninguém vai sentir.
Somos carentes de gente para recla-
mar tecnicamente”, diz Seixas.

Villa, da Usuport-BA, alerta que
existem portos operando no limite.

Na Bahia, os portos de Salvador e Ara-
tu estdo, respectivamente, ha nove e
16 anos com a capacidade saturada.
Ele lamenta que o estado se conecte
a poucos portos no mundo. Além dis-
so, os gargalos tém motivado a fuga de
cargas dos portos baianos para outros
portos. Muitas frutas, por exemplo,
passaram a ser exportadas pelo porto
de Pecém.

Soares, da Rede Dr. Comex, defen-
de a mudanca de postura das agéncias
reguladoras em relacdo aos usudrios
dos portos no Brasil. Ele diz que a
agéncia reguladora norte-americana
que inspirou a Antaq tem a funcdo de
intermediar a relagdo entre estado, so-
ciedade e o setor econdmico. “Sempre
que a agéncia reguladora americana
faz algo, ouve o usudrio. Nunca vai fa-
zer algo s6 pelo lado do estado, s6 pelo
lado do operador. H4d um equilibrio de
interesses entre as trés partes o que
ndo existe no Brasil, em parte, porque

os usudrios nao se organizam”, avalia
Soares.

A agéncia reguladora, por concep-
¢do, foi criada para levantar as de-
mandas, intermediar as discussoes,
resolver os conflitos, mediar esses in-
teresses e no final baixar uma regra.
“Nos EUA, elas funcionam muito bem
porque a sociedade norte-americana
é muito organizada nesse aspecto. A
agéncia reguladora se vé mais como
parte da sociedade do que uma parte
do estado. No Brasil, a Antaq ouve o
operador portudrio e baixa uma regra”,
afirma Soares.

Os terminais instalados no por-
to do Rio possuem tarifas mais caras
que portos como Santos (SP) e Vitéria
(ES). Uma das razdes pode ser a falta
de concorréncia. Em Santos, o usudrio
pode optar pela transferéncia de con-
téineres para recintos alfandegados
em zona secunddria. Muitos recintos
oferecem periodos maiores de arma-
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zenagem, cujas tarifas possuem per-
centuais menores sobre o valor da car-
ga. No Rio de Janeiro, os portos secos
estdo afastados do porto.

Segundo Seixas, somente para in-
formar a Receita Federal que a car-
ga estd presente em seu terminal no
porto do Rio, a Libra cobra até R$ 300
por contéiner, enquanto a MultiRio
cobra R$ 174/contéiner. “Se o nome é
presenca de carga, € obrigacdo deles
informar os dados as autoridades. Pre-
senca de carga ndo € para ser cobrada.
Sdo despesas como essa que oneram o
porto”, contesta Seixas.

Usuadrios do porto do Rio sdo contra
a cobranca de armazenagem por pe-
riodo, e, eventualmente, ocorrem pa-
gamentos por servicos ndo prestados.
Uma reducdo dos periodos de armaze-
nagem dos terminais da MultiRio e da
Libra de 10 para sete dias também cau-
sou indignacdo entre usudrios. Segun-
do Seixas, esses trés dias sao ‘cruciais’
pois conseguem cobrir domingos e fe-
riados, quando os dois terminais ndo
operam externamente.

Alessandro Mendes
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OSVALDO AGRIPINO
Nos EUA, as agéncias
funcionam bem porque
sdo parte da sociedade,
mais do que do Estado

Para a AEB, cendrio
ideal seria desembarago
em até um dia

O custo do desembarago de uma
mercadoria pode chegar ao dobro do
normal. O tempo do processo poderia
ser feito em metade do tempo se algu-
mas medidas fossem adotadas. Levan-
tamento feito pela AEB aponta que o
desembaraco de uma importacdo no
porto do Rio leva de 10 a 20 dias para
ser executado. Os tramites junto aos
6rgdos anuentes levam de dois a oito
dias. O informe ao sistema sobre pre-
senca de carga pode levar até dois dias.
Como a retirada da carga do terminal
depende de janela disponivel, a média
de espera varia de dois a trés dias.

De acordo com a AEB, o cendrio
ideal reduziria a maioria desses e de
outros processos para um dia. Jovelino
diz que os 20 dias poderiam ser redu-
zidos para sete a 13 dias caso fossem
adotados os ajustes. A AEB sugere a
reducdo da quantidade de conferén-
cias fisicas. O registro da declaracdo
de importacdo (DI) poderia abranger
a Receita Federal, Agéncia Nacional de
Vigilancia Sanitdria (Anvisa) e o Minis-
tério da Agricultura, Pecudria e Abas-
tecimento (Mapa) ao mesmo tempo.

As despesas com frete e armazena-
gem representam cerca de dois tercos
dos custos logisticos, sem considerar
fatores como greves e demurrage. O
advogado e professor da Universidade
Vale do Itajai (Univali), Osvaldo Agripi-
no de Castro Junior observa que, sem
aumento de escala, registro e acom-
panhamento dos precos e fretes, ndo
haverd reducao de custos. “A atracdo
de investimentos para terminais por-
tudrios, com aumento da oferta de ser-
vicos, é condicdo necessdria, mas ndo
suficiente, para a redu¢do de custos da
logistica”, afirma o professor.

A tarifa portudria para movimenta-
¢ao de contéiner/capatazia no porto de
Salvador aumentou 600% entre marco
de 2000 e marco de 2012, de acordo com
a Usuport-BA. Nesse periodo o IGP-M
acumulado foi de 163%. Em Paranagus,
a taxa paga pelos importadores nas ope-
ragoes de transito aduaneiro subiu de
R$ 93,76 para R$ 478, um acréscimo
de 509%. Agripino lembra que muitos
desses reajustes sdo aplicados sem avi-
so e sem negociacdo, caracterizando-
-se como ‘cobrancas ilegais’. ®



